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PROCESS AND DEVICE FOR THE CONTROL OF THE OPERATING 

OUTPUT OF A MOTOR VEHICLE 

A process and a device for the control of the operating output of a motor vehicles 
in proposed, which, at idle-speed- and near-idle-speed range in the setting of the 
operating output of the engine torque released by the engine or takes into consideration 
the aerodynamic mass flow of the turbine RPM of an automatic transmission with 
torque converter in such a way that the engine RM is basically constant with a parked 
as well as a slowly moving vehicle. 



DESCRIPTION 

Technological State of the Art 

The invention concerns a process and a device for the control of the operating 
output of a motor vehicles according to the main characteristics of the independent 
patent claims. 

Such a process or such a device is already known from the EP 206 091 A2 (US- 
PS 4 819 596). The control of the RPM of a drive unit, preferably at idle and near-idle 
speed, is proposed there, which controls the operating output of the vehicle by 
controlling the air supply to a combustion engine in connection with various factors. A 
first factor is the feedback factor, which is determined based on the difference between 
the actual RPM and a predetermined limit RPM. Furthermore, additional correction 
parameters are provided to form the control signal for the setting of the air supply. 



which are added to the feedback factor. To taken into consideration the load of an 
automatic transmission equipped with torque converter in the idle- or near-idle speed 
range, especially in a coasting vehicle, one of these correction factors is given as a 
function of the vehicle speed. With an engaged gear with increasing vehicle speed, 
this correction factor becomes smaller, going toward zero. The RPM decreases, which 
could occur, are thereby counteracted. Since the loading effect of the torque converter 
in a moving vehicle is smaller than in a parked vehicle, at an equal torque released by 
the engine with the parked vehicle, a higher RPM would result than in a parked vehicle. 
In this operating situation at high RPM, the integrator share of the idle-speed controller 
would reduce the engine torque in the sense of a regulation of the RPM to its target 
value. When the coasting vehicle must suddenly be decelerated, in the most 
unfavorable case, the integral share be at its minimum level within in its range. 
Because the controller cannot counteract fast enough the RPM drop caused by braking, 
so that the driving comfort is hampered, in the worst case the engine stops. The idle- 
speed RPM regulator is balanced (equalized) by the speed-dependent corrections. 

During the above described operating situation, RPM decreases can be 
counteracted by the driving-speed dependent corrections, however, an accurate 
determination of the load moments of the torque converters actually required by the 
engine, and thus the exact RPM control is not achieved. Likewise, a possible gear shift 
of the transmission and the suddenly changing load moment cannot be recognized and. 
as mentioned above, must be compensated for by the idle-speed regulation. 

Therefore, the objective of the invention is to provide measures to further 
improve a process and a device to control the operating torque of a coasting vehicle. 
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This is achieved in that the torque released by the engine is corrected based on 
the turbine RPM of an automatic transmission with torque converter. 
Advantages of the Invention 

BY means of the process according to the invention, the engine RPM is held at 
the target value established with the parked vehicle, independently of the load condition 
of the drive train. 

Through the turbine RPM-dependent setting of the engine torque, the engine 
releases the torque exactly required to operate the drive train, without the idle-speed 
RPM regulator having to react to the changing load ratios in the drive train. 

The special significance of the process according to the invention is that, with 
coasting vehicle with increased turbine RPM, the engine torque release can be reduced 
so that the fuel consumption per time unit decreases. 

Furthermore, by reducing the engine torque release with coasting vehicle, the 
pushing of the vehicle by the drive train at low speed and released driving pedal is 
likewise effectively reduced. 

Especially advantageous is that, in the case in which the turbine RPM cannot be 
directly recorded, it can be calculated based on the transmission drift RPM and the 
engaged gear ratio. 

Additional advantages will result from the following description of the 
implementation examples as well as the individual claims. 
Orawing 

The invention will be described in detail below, based on the implementation 
modes depicted in the drawing. Shown are in: 
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> Figure 1 : an overview block diagram of a device to control the operating output of a 
vehicle; while 

> Figure 2: a diagram of the load torque picked up by the converter in connection with 
the turbine RPM. 

> Figure 3: a flow diagram of a preferred implementation version of the process 
according to the invention; and 

> Figure 4: a diagram to illustrate the efficiency achieved by the process according to 
the invention. 

Description of the Implementation Modes 

Figure 1 shows an overview block diagram of a device to control the operating 
output of a vehicle, preferably the initial output of a drive train used in the process 
according to the invention or the device according to the invention. The drive unit 8 
includes a schematically illustrated engine (combustion engine) 10, which has an output 
shaft (crankshaft) 12, which leads to a torque converter unit 14 of an automatic 
transmission 16. The converter unit 14 consists of a converter 18 to which is parallel- 
switched a controllable or adjustable bypass coupling 20. The shaft 22 cf the converter 
unit 14 leads to the actual transmission unit 24 whose output shaft 26 is the drive shaft 
of the drive train of the drive unit. 

Various operating values are supplied to a control device 28 by the drive train. A 
first input line 30 connects the control device 28 to a measurement means 32 for the 
RPM of the shaft 12 to record the engine RPM, while a line 34 connects the control unit 
28 to a measurement means 36 for the RPM of the shaft 26. the drive RPM. 
Furthermore, an input line 38 is provided connected the control unit 28 to a 



RPM decreases with an increasing turbine RPM. If the turbine RPM corresponds to the 
engine RPM, no torque is picked up by the torque convener, whereas with turbine 
RPMs greater than the set engine RPM, the converter even releases torque to the 
engine, i.e., the engine is dragged in part by the drive train. The curve of the 
characteristic line of figure 2 is only qualitative, whereby the depicted characteristic line 
is valid only for a constant engine RPM. Different characteristic lines are obtained for 
different, engine RPMs, so that a turbine RPM- / engine RPM-dependent characteristic 
map for the torque picked up by the converter, i.e.. for the load resulting from the 
converter, can be given for each operating point of the vehicle. 

The curve of the load through the converter in connection with the turbine RPM, 
shown in figure 2. is used in the determination of the correction value for the operating 
output in the idle- and near-idle speed range. 

The procedure is shown in flow diagram of figure 3. It must be observed that the 
preferred implementation example depicted there assumes a calculation of the 
threshold aerodynamic mass flow, which is set by conversion into a throttle-valve 
position. In other advantageous implementation examples, a measured for the torque 
released by the engine or the output released by the engine can be calculated and 
made available by setting the air supply, the fuel supply metering and/or the ignition. 

After the start of the program portion, the operating parameters to be used in the 
following are inputted in a first step 100. They are the engine RPM Nmot. turtine RPM 
Nturb, as well as other operating parameters which are known within the scope of idle- 
speed RPM control. They are: engine temperature, battery voltage, status of the 
additional users, gear setting, etc. If the automatic transmission does not have the 
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measurement means 40 to record the RPM of the shaft 22. the turbine RPM. 
Furthermore, in some implementation examples, an input line 42 can be provided, 
connecting the control unit 28 to the transmission unit 24 to transmit information relative 
to the engaged gear ratio. Additional input lines 50 to 52 connect the control unit 28 to 
measurement devices 54 to 56 to record additional operating parameters of the drive 
unit or the vehicle, such as engine temperature, supply voltage, wheel RPM, status of 
the additional consumers, etc. 

The control unit 28 has several output lines to control the output of the drive unit. 
A first output line 58 connects the control unit 28 to a setting element 62. which is 
connected, via a mechanical connection 64, to a setting element 60 affecting the engine 
output. In a preferred implementation example, this represents a setting element to act 
on the air supply to the engine, in particular a throttle valve. Furthermore, the engine 
output can be adjusted by acting on the fuel metering and/or the ignition, individually or 
in combination. To control the transmission 16, the control unit 28 has the output line 
70 which connects the control unit 28 to the transmission unit 24 to set the gear ratio. 
The transmission 16 can be a continuously variable transmission or a conventional 
stepped transmission. Furthermore, the control unit 28 is connected to the controllable 
converter lockup clutch 20 via the line 72. 

Various known strategies can be applied to control the operating output.. On the 
one hand, the engine output can be mechanically set by the driver by setting the throttle 
valve, whereby the automatic transmission 24 and the converter bypass clutch 20 are 
switched dependent on operating parameters such as the engine RPM. Furthermore, a 
so-called electronic gas pedal can be provided, in which the driver's command is 
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established based on the activation level of the driving pedal and the engine output is 
set by the electric setting of a throttle valve. Furthermore, a control strategy can be 
provided, according to which, dependent on the driver's command, a drift torque can be 
provided and, through the calculation of the engine torque to released and the loss 
torques, the desired drift torque is set by controlling the air supply, the fuel supply 
and/or the ignition timing. 

Independently of each of the applied control strategies, the control unit 28 
includes measures to control the drive output in the idle-speed and near-idle speed 
range, in a coasting vehicle, this, as a rule, according to an idle-speed RPM control. A 
target RPM is given, compared to the actual RPM and a setting value for the engine 
output, engine torque or the air volume to be supplied to the combustion engine are 
determined based on the difference, and corrected with the so-caJled pre-control values 
which are provided based on predetermined characteristic lines or characteristic maps, 
in connection with the engine temperature, status of the additional users, if need be, the 
engine RPM, battery voltage, etc., and added to the setting value. Based on this setting 
value, the air supply to the combustion engine is made available via the adjustment 
motor 62, by setting a throttle-valve stop or by setting a valve placed in the bypass 
channel of the main throttle valve. 

In other advantageous implementation examples, the setting vaJue can be a 
value for the fuel volume to be metered or the torque to be released, which is made 
available by controlling the air supply, the fuel dosage and/or the ignition timing. 

In a stationary, braked vehicle with automatic transmission with engaged driving 
ge?.r. the engine must introduce a torque against the stationary turbine wheel of the 
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torque converter (drive-side converter wheel) in order to hold its idle-speed target RPM. 
The air or fuel volume required to maintain this limit RPM can be determined by a pre- 
setting characteristic line applied in the forefield in connection with the engine 
temperature. When the driver allows the car to slowly coast without depressing the gas 
pedal, the turbine wheel of the converter starts to turn as a result of the rotation of the 
driving wheels. The brake effect of the converter on the engine thus decreases, i.e., 
the engine load through the torque converter is reduced. The pre-control characteristic 
line cannot take this load change into consideration so that, according to the invention, 
a correction factor in the determination of the aerodynamic mass flow is provided, which 
is dependent on the turbine RPM, i.e., the turbine shaft 22. Thereby it can be achieved 
that even with a slowly coasting vehicle, by determining the aerodynamic mass flow to 
the combustion engine, the changing load can be taken into consideration by means of 
the torque converter. Thereby it is possible to maintain the engine RPM constant at the 
target idle-speed RPM of a stationary as well as of a coasting vehicle without resorting 
to the idle-speed RPM regulator. In particular, by using the engine RPM. each load 
change, for example each gear change or the closing, opening or regulating the torque 
lockup clutch 20 to a predetermined slip can be taken into consideration in the control 
of the output in the idle- and near-idle speed range. 

Figure 2 shows the engine load through the torque converter at various turbine 
RPMs and constant engine RPM. The turbine RPM is depicted on the horizontal, the 
torque picked up by the torque converter is depicted verticalfy. i.e.. the additional torque 
required by the engine. With a stationary vehicle, which corresponds to a turbine RPM 
= 0, a maximum torque is picked up by the torque converter, which at a constant engine 
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capacity to record the turbine RPM, the drive RPM Nab as well as the actually engaged 
gear ratio G transmitted by the transmission to the control unit or in the control unit itself 
due to the processes in connection with the transmission control are outputted instead 
of the turbine RPM. Then, in read-out step 102, it is checked whether combustion 
engine is in idle- or near-idle speed mode. This is done, in the known manner, based 
on the position of the throttle valve or drive pedal, when it falls below a predetermined 
target value, as well as the engine RPM or the driving speed, when they fall below a 
target valve. If this is not the case, i.e., the combustion engines is not in the idle- or 
near-idle speed range, according to step 104 with reference to the idle-speed control, 
the setting provided outside this operating range, is assumed, the program portion is 
ended and repeated at the given time. If, however, the combustion engine is in the idle- 
. or near-idle speed range, according to step 106, the threshold idle-speed RPM Nsoll is 
determined based on the operating parameters. 

The preferred operating parameters are: engine temperature, battery voltage, status of 
the additional users, etc. In other implementation versions, limit idle-speed RPM can 
be predetermined. If the automatic transmission has no possibility to record the turbine 
RPM, in the step 108. illustrated in dashed lines, the turbine RPM is calculated as a 
function, i.e., as the quotient between the shift RPM Nab and the gear ratio G. 
Subsequently, in step 110, based on the difference between the threshold- and the 
actual value, a first value for the aerodynamic mass flow to the engine is determined 
(Q1). This is done using known controller strategies, e.g., proportional and integral 
controller. 
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Then, in step 1 12, the pre-control correction value Q2 is determined based on 
the operating parameters. The operating parameters are: engine temperature, battery 
voltage, status of the additional users, etc. Then, in the subsequent step 114, with a 
predetermined set limit RPM and a characteristic line derived from figure 2, a third 
correction value Q3 is inputted based on the recorded or calculated turbine RPM, 
whereby along with the characteristic line, in the preferred implementation example, a 
turbine RPMVengine RPM-dependent characteristic map is provided for the 
determination of the third correction value. This characteristic line or characteristic map 
represents the correlation between the correction factor Q3 and the turbine RPM, 
whereby for Nturb = 0, we have factor 1 , for Nutrb > 0, the factor < 1 . 

Upon the determination of the individual values, in step 1 16, the aerodynamic 
mass flow Q to be set is determined as the sum of the three determined correction 
values, in step 1 1 8 submitted to a minimal limitation, describing the minimum air 
volume required for an orderly combustion. Along with this minimum limitation, a 
system-related minimal limitation of the air flow through the engine air leakage is 
present. 

Following the determination of the air flow to be set in step 1 16, the established 
value is converted into a control signal for the setting element in step 120, for example 
within the framework of a position control. Then the program portion is ended and the 
repeated at the prescribed time. 

By the process according to the invention it is achieved that the engine RPM 
remains constant in a stationary as well as in a coasting vehicle via the turbine RPM, 
whereby the aerodynamic mass flow is reduced with an increasing turbine RPM. 
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Through the system-related minimal limitation through air leakage or through the 
requirement of a minimum air volume needed for an orderly combustion, the engine 
RPM increases again after a specified turbine RPM, which would correspond to a 
specific turbine RPM. This is illustrated in figure 4, where the engine RPM is shown 
perpendicularly and the turbine RPM on the horizontal. 

In summary it can be said that by recording or determining the turbine RPM and 
its consideration within the framework of the control of the drive output in the idle- or 
near-idle speed range, load changes by switching the converter lockup clutch or the 
transmission can be recognized earty and taken into account. Thereby the RPM drop is 
effectively countered, the fuel consumption for slowly coasting vehicles is reduced as 
well as the vehicle speed reduced while reducing the brake activation by the driver. 

Along with the described implementation example with the determination of an 
aerodynamic mass flow, in other advantageous implementation examples, a measure 
for the setting of the adjusting element or a measured for the torque to be realized by 
the engine is directly determined based on the indicated values. 

The process according to the invention can also be applied to diesel engines by 
setting the fuel to be metered by electric means after determining the required electric 
current. 

Another implementation of the process according to the invention consists of the 
fact that the idle-speed target RPM value is chosen dependent on the turbine RPM. 
For that, in step 106, the turbine RPM is included in the development of the target 
value. If necessary, step 108 precedes step 106, step 1 14 can be disregarded and 
Qland Q2 are added together in step 116. With an increasing turbine RPM, the target 
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RPM can then be reduced to the idle limit. Thereby a considerable fuel reduction in a 
coasting vehicle is achieved. 

In an implementation example, the combination of the target-value effect and the 
correction-value formation as a function of the turbine RPM also proved to be 
advantageous. 
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DE43 21 413 A1 

Patent Claims 

1 . Process to control the drive output of a motor vehicle in the idle speed and near-idle 
speed-near operating range, with at least one setting element to control the drive 
output, with means to set the setting element based on at least one operating 
parameter, characterized in that means to determine the turbine (engine) RPM of an 
automatic transmission with torque converter are available and the setting of the 
setting element occurs as a function of the turbine RPM. 

2. Process as per claim 1 , characterized in that the drive output is controlled by 
adjusting the air supply to an internal combustion engine. 

3. Process as per any one of the above claims characterized in that an idle RPM 
gauge is provided, which determines a first setting value based on the difference 
between the desired- and the actual values. 

4. Process as per any one of the above claims, characterized in that a second setting 
element, based on at least one operating parameter over a characteristic map or a 
characteristic line is provided. 

5. Process as per any one of the above claims, characterized in that a characteristic 
line or a characteristic map is provided from which, depending on the turbine RPM, 
a third setting value is determined, which becomes smaller with increasing turbine 
RPM, and changes its sign in the presence of turbine RPMs greater than the set 
engine RPM. 

6. Process as per any one of the above claims, characterized in that the turbine RPM 
is determined from the output-end RPM and set transmission ratio. 
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7. Process as per any one of the above claims, characterized in that the setting value 
for the air supply to the internal combustion engine is determined by the sum of all 
the setting values. 

8. Process as per any one of the above claims, characterized in that the correlation 
between the drive output and the turbine RPM is designed so that with a standing 
vehicle as well as with a slow-moving vehicle, the engine RPM generally remains 
constant up to a maximum turbine RPM. 

9. Process as per any one of the above claims, characterized in that the setting values 
represent an air mass flow, a setting element position or an engine torque. 

10. Process as per any one of the above claims, characterized in that the desired RPM 
value is chosen dependent on the turbine RPM. 

1 1 . Device to control the drive output of a motor vehicle, preferably in the idle and near- 
idle speed range, with at least one setting element to act on the drive output 
whereby the drive output is set via the setting element based on at least one 
operating parameter, characterized in that means to record the turbine RPM of an 
automatic transmission with torque converter and means to determine the setting 
value as a function of the determined turbine RPM are provided. 



4 



I uu iti U II 0 U lU U III I UJ U 18 tl 11 II II I ui u HI II im ta a u «u : :ui 



® bundesrepublik ® Of f enlegungsschrift 

DEUTSCHLAND @ QE 43 21 413 A1 



© Int. Cl.»: 

B 60 K 26/00 

F02D 41/16 




DEUTSCHES 
PATENTAMT 



@ Aktenzeichen: 
@ Anmaldetag: 
(3) Offenlegungstag: 



P 43 21 413.4 
26. 6.93 
5. 1.95 



< 

3 

o 




<g) Anmelder: 

Robert Bosch GmbH, 70469 Stuttgart, DE 



Erfinden 

Streib, Martin, Dr., 71665 Vaihlngen, DE; Zhang, 
Hong, Dr., 71701 Schwieberdingen, DE 



Prufungsantrag gem. i 44 PatG iat gestelrt 
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(sh Es wirtl ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Steuerung 
der Antriebsleistung etnee Kraftfahrzeugt vorgetchlagen, 
wetchee im Leerleuf- und leerlautnahen Bereich bet der 
Einstellung der Antrtebeieistung. dee vom Motor abgegebe- 
nen Motormomenta oder dee Uiftmaaaenatrorna die TurW- 
nendrehzahl einee tutomatiachen Getriebee mft Drehmo- 
mentwandler berucksichtigt derart. daS die MotordrehxanJ 
SO wohl bei ftehandem ala auch bel langeam rollendem 
Fahrzeug im weeentllohen konatant tat 
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sung dcr Motordrehzahl, wthrend eine Leitung 34 das teriespannun& eta vorgegeben sind und dem Einstell- 

Steiiergerat 28 rait einem MeBmittel 36 fGr die Drehzahl wcrt aufaddicrt werden. Entsprechend diescra Einstell- 

der Welle 26, der Abtriebsdrehzahl, verbindet Ferner ist wen wird die Luftzufuhr zur Brennkraftmaschine durch 

eine Eingangsleitung 38 vorgesehen, welche das Steuer- Einstellen der Drosselklappe Qber den Stellmotor 62, 
gerat 28 mit einem MeBmittel 40 zur Erfassung der 5 durch Einstellen eines Drosselklappenanschlages oder 

Drehzahl der Welle 22, der Turbinendrehzahl, verbin- durch Einstellen eines im Umgehungskanal der Haupt- 

deL Ferner kann in manchen Ausfflhrungsbeispielen ei- drosselklappe angeordneten Ventils bereitgestellt 

ne Eingangsleitung 42 vorgesehen sein, welche das Ferner kann in anderen vorteilhaften Ausfflhrungs- 

Steuergerat 28 rait der Getriebeieinheit 24 verbindet beispielen der Einstellwert ein Mafl fQr die zuzumessen- 
zur Obennittlung einer Information bezflglich der ein- 10 de Kraftstoffmenge oder des abzugebenden Drebmo- 

gelegten Obersetzung. Weitere Eingangsleitungen 50 ments sein, welche durch Steuerung der Luftzufuhr, der 

bis 52 verbinden das Steuergerit 28 rait MeBeinrichtun- Kraftstoffzumessung und/oder des ZQndzeitpunktes be- 

gen 54 bis 56 zur Erfassung weiterer BetriebsgrCBen der reitgestellt wird 

Antriebseinheit bzw. des Fahrzeugs, wie Motortempe- Bei stillstehendem, festgebremstem Fahrzeug mit au- 

ratur. Versorgungsspannung, Raddrehzahl, Status von 15 tomatischem Getriebe bei eingelegter Fahrstufe muB 

zusatzhchen Verbrauchern, etc. der Motor gegen das stillstehende Turbinenrad des 

Zur Steuerung der Ausgangsleistung der Antriebsein- Drehmomentenwandiers (abtriebsseitiges Rad des 

heit verfQgt das Steuergerit 28 Qber mehrere Ausgangs- Wandlers) ein Drehmoraent aufbringen, um seine Leer- 

leitungen. Eine erste Ausgangsleitung 58 verbindet das laufsolldrehzahl zu haiten. Die zur Einhaltung dieser 

Steuergertt 28 rait einem Stellelement 62, welches Qber 20 SoUdrehzahl notwendige Luft- bzw. Kraftstoffmasse 

eine raechanische Verbindung 64 mit einem die Motor- wird kann durch eine im Vorfeld applizierte Vorsteuer- 

leistung beeinflussenden SteUglied 60, verknQpft ist kennlinie in Abhfingigkeit der Motortemperatur festge- 

Dieses stellt in. einem bevorzugten AusfQhrungsbeispiel legt werden, Wenn der Fahrer das Fahrzeug ohne Gas 

ein SteUglied zur Beeinflussung der Luftzufuhr zum Mo- zu geben langsam rollen l&Bt, beginnt das Turbinenrad 

tor, insbesondere eine Drosselklappe, dar. Ferner kann 2s des Wandlers sich infolge der Drehung der Antriebsra- 

die Motorleistung durch Beeinflussung der ,Kraftstoff- der zu drchen. Die Bremswirkung des Wandlers auf den 

zumessung und/oder der ZQndung einzeln oder in Kom- Motor l&Bt somit nach, das heiBt, die Belastung des Mo- 

bination eingestellt werden. Zur Steuerung des Getrie- tors durch den Drehmomentenwandler wird geringen 

bes 16 weist das Steuergerit 28 die Ausgangsleitung 70 Die Vorsteuerkennlinie kann diese Lastandenmg nicht 

auf, welche das Steuergerit 28 mit der Getriebeeinheit 30 bertcksichtigen, so daB erfindungsgemiB ein Korrek- 

24 zum Einstellen der Obersetzung des Getriebes ver- turfaktor bei der Bestimmung des Luftmassenstromes 

bindet Bei dem Getriebe 16 kann es sich um ein stufen- vorgesehen ist, welcher in Abhingigkeit der Turbinen- 

ios verstellbares oder um ein herk6ramliches Stufenge- drehzahl, das heiBt der Drehzahl der Turbinenwelle 22 

triebe handeln. Ferner wird das Steuergerit 28 Qber die stent Dadurcn kann erreicht werden, daB auch bei iang- 

Leitung 72 mit der steuerbaren Wandlerkupplung 20 35 sara rollendem Fahrzeug bei Bestimmung des Luftmas- 

verbunden. senstromes zur Brennkraftmaschine die sich verindern- 

Zur Steuerung der Antriebsieistung konnen verschie- de Belastung durch den Drehmomentenwandler be- 

dene bekannte Strategien verfolgt werden. Zum einen rilcksichtigt wird. Eine IConstanthalten der Motordreh- 

kann die Motorleistung vom Fahrer mechanisch Qber zahl auf der SoUeerlauf drehzahl sowohl bei stehendem 

die Einstellung der Drosselklappe vorgegeben werden, 40 all auch bei rollendem Fahrzeug ist somit ohne Eingriff 

wobei das automatische Getriebe 24 und die Wandler- des Leerlaufdrehzahlreglen moglich. Insbesondere 

QberbrQckungskupplung 20 abhingig von Betriebsgr6- kann durch die Verwendung der Motordrehzahl jede 

Ben wie Motordrehzahl geschaltet werden. Ferner kann Lastandenmg, beispielsweise jeder Schaltvorgang oder 

ein sogenanntes elektronisches Gaspedal vorgesehen das SchlieBen, Offnen oder Regeln der Wandlerkupp- 

sein, bei welchem der Fahrerwunsch auf der Basis des 45 lung 20 auf einen vorgegebenen Schlupf bei der Steue- 

Betiugungsgrades des Fahrpedals erraittelt und die rung dcr Antriebsieistung im Leeriauf- oder im leeriauf- 

Motorieistung durch elektrisdie Einstellung einer Dros- nahen Bereich berQcksichrigt werden. 

selklappe eingesteUt wird Desweiteren kann eine Steu- In Fig. 2 ist die Belastung des Motors durch den 

erstrategie vorgesehen sein, nach der abhingig vom Drehmomentenwandler bei verschiedenen Turbinen- 

Fahrerwunsch ein Abtriebsmoment vorgegeben und 50 drehzahlen und konstanter Motordrehzahl skizziert 

durch Berechnung der Obersetzungsverhiltnisse und Dabei ist waagrecht die Turbinendrehzahl, senkrecht 

Verlustmomente das abzugebendc Motonnoment zur das vom Drehmomentenwandler aufgenommene Mo- 

Bereitstellung des gewQnschten Abtriebsmomentes mem, d. h. das vom Motor zusitzlich abverlangte Mo- 

durch Einstellen von Luftzufuhr, Kraftstoffzumessung ment, aufgetragen. Bei stehendem Fahrzeug, was der 

und/oder ZQndzeitpunkt eingesteUt wird. 55 Turbinendrehzahl Null entspricht, wird vom Drehmo- 

Un abhingig von der jeweils eingesetzten Steuerstra- mentenwandler ein maximales Moment aufgenommen, 

tegie umfaBt das Steuergerat 28 MaBnahmen zur Steue- welches bei konstanter Motordrehzahl mit zunehmen- 

rung der Antriebsieistung im Leeriauf- und leeriauf na- der Turbinendrehzahl abnimmL Entspricht die Turbi- 

hen Bereich, bei rollendem Fahrzeug, dies in der Regel nendrehzahl der Motordrehzahl so wird vom Drehmo- 

gemiB eine Leerlaufdrehzahlregelung. Dabei wird eine eo mentenwandler kein Moment aufgenommen, wahrend 

SoUdrehzahl vorgegeben, mit der Istdrehzahl verglichen bei Turbinendrehzahlen, welche grtfler als die einge- 

und in Abhftngigkeit der Differenz ein Einstellwert fQr steilte Motordrehzahl sind, der Wandler sogar Moment 

die Motorleistung, das Motordrehmoment oder die zur an den Motor abgibt, das heiBt der Motor wird durch 

Brennkraftmaschine zuzufOhrende Luftmenge ermittelt den Antriebsstrang teilweise geschleppt Der in Fig. 2 

und mit sogenannten Vorsteuerwerten korri^ert, wel- 65 dargestellte Kennlinienverlauf ist ledigikh qualitotiv, 

che gemaB vorgegebenen Kennlinien oder Kennfeldern wobei die aufgetragene Kennlinie lediglich fur eine kon- 

tn Abhftngigkeit von Motortemperatur, Status von Zu- stante Motordrehzahl gilt FQr andere Motordrehzahlen 

satzverbrauchern, gegebenenfalls Motordrehzahl, Bat- ergeben sich andere Ke nnlini en, $0 daB ein turbinen- 
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drehzahlVmotordrehzahlabhangiges Kennfeld for das 
vom Wandler aufgenommene Moment, das heiBt fflr die 
durch den Wandler entstehende Belastung, fflr jeden 
Betriebspunkt des Fahrzeugs angegeben werden kann. 

Der in Fig. 2 dargest elite Veiiauf der Belastung durch 
den Wandler in Abhflngigkeh von der Turbinendrehzahl 
wird bei der Bestimmung des Korrekturwertes fQr die 
Antriebsleistung im Leeriauf- bzw. im leeriaufnahen Be- 
reich angewendet 

Diese Vorgehensweise ist anhand des FluBdiagramms 
nach Fig. 3 skizziert Dabei ist ru beach ten, daB das don 
vorgestellte bevorzugte Ausfflhrungsbeispiel eine Be- 
rechnung des Solluftmassenstroms vorniramt, welcher 
durch Umrechnung in eine Drosselklappenposition ein- 
gestellt wird. In anderen vorteilhaften Ausfflhrungsbei- 
spielen kann ein MaB fflr das vom Motor abgegebene 
Moment oder die vom Motor abgegebene Leistung be- 
rechnet werden und durch Einstellen der Luftzufuhr, der 
Kraftstoffzumessung und/oder der ZQndung bereitge- 
stellt werden. 

Nach Start des Programmteils wird in ein em ersten 
Schritt 100 die im folgenden zu verwendenden Betriebs- 
grtBen eingelesen. Diese sind Motordrehzahl Nmot, 
Turbinendrehzahl Nturb sowie weitere BetriebsgrtBen, 
die im Rahraen der Leeriauf drehzahlregelung bekannt 
sind Dabei h and e l t es rich um Motortemperatur, Batte- 
riespannung, Status von Zusatzverbrauchero, Getriebe- 
stellung, eta VerfQgt das automatische Getriebe Qber 
keine Erfassungsmdglichkeit der Turbinendrehzahl, so 
wird anstelle der Turbinendrehzahl die Abtriebsdreh- 
zahl Nab sowie die aktuell eingelegte Getriebeflberset- 
zung G, welche entweder vom Getriebe an das Steuer- 
gerflt abermittelt oder im Steuergerit selbst aufgrund 
der Vorgange in Verbindung mit der Getriebesteuenmg 
bekannt ist, eingeiesen. Danach wird im Abfrageschritt 
102 Qberprflft, ob stch die Brennkraftmaschine im Leer- 
iauf- oder leeriaufnahen Zustand befindet Dies erfolgt 
in bekannter Weise auf der Basis der Drosselklappen- 
oder Fahrpedalstellung, wenn diese einen vorgegebe- 
nen Grenzwert unterschreitet sowie der Motordrehzahl 
oder der Fahrgeschwindigkeit, wenn diese einen vorge- 
gebenen Wert unterschreiten. Ist dies nicht der Fall, das 
heiBt die Brennkraftmaschine nicht im Leeriauf- oder 
leeriaufnahen Zustand, so wird gemiB Schritt 104 be- 
ztigiich der Leerlanfsteuerung die auBerhalb dieses Be- 
triebszustandes vorgesehene Einsteliung vorgenom- 
men, der Programmteil beendet und zu gegebener Zeit 
wiederholt Befindet sich die Brennkraftmaschine je- 
doch im Leeriauf- oder leeriaufnahen Zustand, so win! 
gemflB Schritt 106 auf der Basis von BetriebsgroBen die 
SoUeerlaufdrehzahl Nsoil bestimmt Bevorzugte Be- 
triebsgroBen sind dabei Motortemperatur, Batten e- 
spannung, Status von Zusatzverbrauchern, etc. In ande- 
ren Ausfflhrungsbeispielen kann die SoUeerlaufdrehzahl 
fest vorgegeben sem. Weist das automatische Getriebe 
keine Mogiichkeh zur Erfassung der Turbinendrehzahl 
auf, so wird im strichliert dargestellten Schritt 108 die 
Turbinendrehzahl als Funktion, das heiBt als Quotient, 
a us Abtriebsdrehzahl Nab und Getriebeflberxetzung G 
berechnet Danach wird im Schritt 110 auf der Basis der 
Differenz zwiscfaen Soli- und Istdrehzahl ein enter 
Wert fflr den Luftmassenstrom zum Motor bestimmt 
(Ql). Dies erfolgt durch bekannte Regieratrategien. z> B. 
Proportional- und Integrairegier. 

Darauffolgend werden im Schritt 112 auf der Basis 
von Betriebsgr6Ben die Vorsteuerkorrekturwerte Q2 
bestimmt BetriebsgroBen sind dabei Motortemperatur, 
Batteriespannung, Status von Zusatzverbrauchern* eta 
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Dann wird im darauffolgenden Schritt 114 bei fest vor- 
gegebener Solldrehzahl aus einem wie in Fig. 2 skizzier- 
ten Kennlinie ein dritter Korrekturwert Q3 auf der Ba- 
sis der erfaBten oder berechneten Turbinendrehzahl 
s ausgelesen, wobei neben der Kennlime auch im bevor- 
zugten Ausfflhrungsbeispiel ein turbinendrehzahl-/mo- 
tordrehzahlabhangiges Kennfeld zur Bestimmung des 
dritten Korrekturwertes vorgesehen ist Diese Kennli- 
nie bzw. dieses Kennfeld steilt die Abbangigkeh des 
io Konrekturfaktor* Q3 von der Turbinendrehzahl dar, 
wobei fflr Nturb - 0 der Faktor 1, fflr Nturb > 0 der 
Faktor < 1 ist 

Nach Bestimmung der Enzeiwerte wird im Schritt 
116 der einzusteliende Luftmassenwert Q als Summe 
is der drei ermittelten Korrekturwerte bestimmt, im 
Schritt 1 18 einer Minim alb egrenzung unterzogen, wel- 
che die fflr eine ordnungsgeraafle Verbrennung erfor- 
derliche Mindestluftmenge beschreibt Neben dieser 
Minima Ibegrenzung ist eine systembedingte Minimal- 
20 begrenzung des Luftstromes durch die Leckluft des Mo- 
tors vorhanden. 

Nach Bestimmung des einzustellenden Luftstromes 
im Schritt 116 wird im Schritt 120 der bestimmte Wert in 
ein Ansteuersignal fflr das Stellelement umgesetzt, bei- 
23 spielsweise im Rahmen einer Lageregelung umgesetzt 
Danach wird der Programmteil beendet und zu gegebe- 
ner Zeit wiederholt 

Durch die erfindungsgemafle Vorgehensweise wird 
erreicht, daB die Motordrehzahl sowohl bei stehendem 
30 als audi bei rollendem Fahrzeug Qber die Turbinen- 
drehzahl konstant wird, wobei der Luftmassenstrom mit 
stdgender Turbinendrehzahl erniedrigt wind. Durch die 
systembedingte Minima Ibegrenzung durch die Leckluft 
oder durch die Forderung nach einer fflr eine ordnungs- 
33 gemaBe Verbrennung erforderliche Mindestluftmenge 
steigt die Motordrehzahl ab einer bestimmten Turbi- 
nendrehzahl, welcher einem mmrma 1 en Luftstrom ent- 
sprechen wflrde, wieder an. Dies ist in Fig. 4 dargestellt 
wo senkrecht die Motordrehzahl und waagrecht die 
40 Turbinendrehzahl auf getragen ist 

Zusammenfassend ist festzustellen, daB durch die Er- 
fassung bzw. Bestimmung der Turbinendrehzahl und 
deren Berflcksichtigung im Rahmen der Steuenmg der 
Antriebsleistung im Leeriauf oder leeriaufnahen Be*. 
43 reich auch Lastftnderungen durch Schalten der Wand- 
lerkupplung oder des Getriebes frflhzeitig erkannt und 
berdeksichtigt werden kOnnen. Dadurch wird Drehzahl- 
einbrflchen wirksam begegnet, der Kraftstoffverbrauch 
bei langsam rollendem Fahrzeug reduziert sowie die 
so Geschwindigkeit des Fahrzeugs unter Entiastung der 
Bremsbetltigung durch den Fahrer reduziert 

Neben dem dargestellten Ausfflhrungsbeispiei mit 
Ermhtiung eines LuftmassensoUstromes wird in ande- 
ren vorteilhaften Ausfflhrungsbeispielen direkt ein MaB 
S3 fflr die Stellung des Stellelements oder ein MaB fflr das 
vom Motor abzugebende Moment auf der Basis der 
gezeigten GroBen bestimmt 

Ebenso kann die erfindungsgemABe Vorgehensweise 
bet Dieselmotoren unter Einsteliung der zuzuraessen- 
60 den Kraftstoffmenge oder bei Elektroantrieben unter 
Bestimmung des notwendigen Stromes Anwendung fm- 
den. 

Eine andere Ausfflhrung der erfindungsgemaBen 
Vorgehensweise besteht darin, daB der Leerlaufdreh- 
63 zahlsoUwert abhangig von der Turbinendrehzahl ge- 
wihlt wird Dazu wird in Schritt 106 bei der Bfldung des 
Sollwert die Turbinendrehzahl miteinbezogen. Schritt 
108 kommt dann gegebenenfalls vor Schritt 106, auf 
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Schritt 1 14 ist zu verzichten und in Schritt 1 16 wird Ql 
und Q2 addiert Die Solldrehzahl kann dabci mit stei- 
gender Turbinendrehzahl bis zur Laufgrenze abgesenkt 
werden. Dadurch ergibt sich eine erhebliche Krafts toff- 
einsparung bei roilendem Fahrzeug. 5 

Auch eine {Combination der Sollwertbeeinflussung 
und der Korrekturwertbildung abhangig von der Turbi- 
nendrehzahl hat in einem Ausfuhrungsbeispiel Vorteiie 
gezeigL 

10 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Steuerung der Antriebsieistung 
ernes Fahrzeugs, im Leeriauf- und leerlaufnahen 
Betriebsbereich, mit wenigstens einem Stellele- 15 
meat zur Beeinflussung der Antriebsieistung, nut 
Mittein zur Eansteliung des Stellelements auf der 
Basis von wenigstens einer BetriebsgrtBe, dadurch 
gekennzeichnet, daB Mitt el zur Bestimmung der 
Turbinendrehzahl eines automatischen Getriebes 20 
rah Drehmomentenwandler vorhanden sind, und 
die Einstellung der SteOeiements ais Funktion der 
Turbinendrehzahl erfolgt 

2 Verfahren nach Anspruch l f dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Antriebsieistung durch Emstellen 25 
der Luftzufuhr zu einer Brennkraftmaschine ge- 
steuert wird. 

1 Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB eine Leer- 
laufdrehzahlregelung vorgesehen ist, weiche auf 30 
der Basis der Differenz zwischen Soli- und Istdreh- 
zahl einen erst en Einsteilwert ennittelL 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruch e, dadurch gekennzeichnet, daB ein zweher 
Einsteilwert auf der Basis von wenigstens einer Be- 35 
triebsgroBe Qber ein Kennfeld bzw. eine Kenniinie 
vorgegeben wird. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruch e, dadurch gekennzeichnet, daB eine Kennii- 
nie oder ein Kennfeld vorgesehen ist, aus wekhem 40 
in Abh&ngigkeh der Turbinendrehzahl ein dritter 
Einsteilwert ermittdt wird, wekher mit stei gender 
Turbinendrehzahl b ctr a gsm aflig kl einer wird, bei 
Turbinendrehzahlen grdBer ais die eingestellte Mo- 
tordrehzahlsein Vorzekhen wechselt 45 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruch e, dadurch gekennzeichnet, daB die Turbi- 
nendrehzahl aus Abtriebsdrehzahl und eingestell- 
ter GetriebeQbersetzung ermitteh wird. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 50 
spruche; dadurch gekennzeichnet, daB der Einsteil- 
wert fur die Luftzufuhr zur Brennkraftmaschine 
aus der Summe ailer Einsteuwerte bestimmt wird. 

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Abhtn- 55 
gigkeit der Antriebsieistung von der Turbinendreh- 
zahl derart vorgesehen ist, daB sowohl bei stehen- 
dem ais auch bei langsam roilendem Fahrzeug die 
Motordrehzahl bis zu einer maximalen Turbinen- 
drehzahl im wesentlichen konstant bleibt so 

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Einstell- 
werte einen Luftroassenstrom, eine Stellelemente- 
stellung oder ein Motormoment reprisentieren. 

ia Verfahren nach einem der vorhergehenden An- &s 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB der Dreh- 
zahlsollwert abhangig von der Turbinendrehzahl 
gewahlt wird 
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1 1. Vorrichtung zur Steuerung der Antriebsieistung 
eines Fahrzeugs, vorzugsweise im Leeriauf- und 
leerlaufnahen Bereich, mit wenigstens einem Stell- 
element zur Beeinflussung der Antriebsieistung, 
wobei die Antriebsieistung Qber das Stellelement 
auf der Basis von wenigstens einem Einsteilwert 
abhangig von wenigstens einer Betriebsgrflfle ein- 
gestellt wird, dadurch gekennzeichnet, daB Mittel 
zur Erfassung der Turbinendrehzahl eines automa- 
tischen Getriebes mit Drehmomentenwandler und 
Mittel vorgesehen sind, weiche den Einsteilwert ais 
Funktion der ennittelten Turbinendrehzahl festle- 
gen. 
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